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Alerting Abstract EP Al 

NOVELTY - A conductor loop (1) with forward and return conductors is embedded in a slot 
in the vehicle path. Above this, a coupling coil (2) with a ferrite component is mounted 
low on the vehicle (3) . A resonant circuit capacitor, decoupling capacitor and rectifier 
supply the induced power to the vehicle motor. A measurement system (4) measures the 
magnetic field and is used to position and/or guide the vehicle. 

DESCRIPTION - The measurement system consists of a vertical and a horizontal coil. The 
vertical coil detects divergence from the desired path with the horizontal coil using the 
field measured by the horizontal coil as a reference. 

USE - Mainly for driverless vehicles running along specific paths with the facility for 
switching the vehicle to other paths. 

ADVANTAGE - Provides contactless power transmission and at the same time position and 
guide the vehicle. 

DESCRIPTION OF DRAWINGS - The figure shows a schematic representation of the method, 

1 conductor loop 

2 coupling coil 

3 vehicle 

4 measurement system 
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(54) Verfahren zur Energieversorgung und/oder FQhrung eines Objektes 

(57) Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 
sowoh! die kontaktlose Energieversorgung als auch die 
Positionierung und/oder SpurfOhmng eines Objektes 
mit geringem Aufwand zu ermdgltchen. Bisher 
bekannte Verfahren dienen entweder der EnergieOber- 
tragung oder der Positionierung oder FQhrung. 

Bn Objekl, z.B. ein Fahraeug (3), kann Qber eine 
Lerterschleife (1) in der Fahrt^ahn (27) und eine fahr- 
zeugseitige Koppelspule (2) mit Energie versorgt wer- 
den. Geidizeitlg kann das Energiefeld durch eine 
MeBeinrichtung (4) ausgemessen und zur Posit^nie- 
rung und/oder SpurfOhrung des Fahrzeugs (3) benutzt 
werden. 

Das Verfahren kann u.a. vorteilhaft genutzt werden 
fur fahrerlose Fahrzeuge. die hdufig oder Qbenwiegend 
auf festgelegten Bahnen fahren. 

Fig. 2 
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Beschreibung 

[0001 ] Die Erf indung betrifft ein Verfahren nach dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1 . 

[0002] Die ErfirKlung gehl aus von einem Verfiahren. s 
das gelegentiich zur EnergieQbertragung for schienen- 
gefOhrte Fahrzeuge Oder Maschineneinrichtungen, 2.B. 
«ner Katze auf einem Kran, benutzl wild. Ein solches 
Fahrzeug verfOgl Ober einen eigenen Antrieb und mei- 
stens auch eine Steuereinrichtung zur Regufierung der io 
GeschwindigkeiL 

[0003] Des weiteren existieren sogen. fahrerlose 
Transponfahrzeuge. die in der Regel batterlebetrieben 
Bind, Qber eInen eigenen Antrieb verfOgen und eIne Ein- 
richtung zur Lenkung des Fahrzeugs haben, aber nicht is 
schienengefQhrt sind. 

[0004] Mit WO 92/1 7929 wind ein induktives Energle- 
Obertragungssystem fOr Schienenfahrzeuge beschrie- 
ben. Die Anwendung bezieht sich z.B. auf 
Elektrohangefahrzeuge. Slatt der sonst OWichen stronv so 
fOhrenden Kontaktschtenen wird hier die berChrungs- 
lose EnergieQbertragung dangestellt EntJang der 
Schiene ist eine LeiterscNeife verlegt, die im Prinzip 
aus dem hin- und ruckfOhrenden Leiter besteht Aus 
praktischen GrOnden wuide die Energieubertragungs- 25 
frequenz mit beispielsweise 10 kHz festgelegt. Zur 
Erhdhung des Wirkungsgrades kann die Schleife mit 
einer Reihe von Kbndensatoren in Resonanz gebracht 
werden. 

[0005] Das Fahrzeug verfugt Qber einen eigenen eiek- 30 
trischen Antrieb und Qber eine mehrlagige energieauf- 
nehmende l^jppelspule. Auch diese Spule kann 
wiederum in Resonanz sein, Es ist von Vorteil, da6 fur 
die Spute auf dem Fahrzeug ein Kern aus ferritischem 
Material venwendet wind. Des weiteren Ist es von Vorteil, ss 
da6 die Primarspule, also die Spule auf der Schiene, 
quasi in die Sekundarspule (Fahrzeugspule) eintauchen 
kann. Hierdurch ist eine sehr gunstige Kbpplung gege- 
ben. Beide Spulen befinden sich in unmitletoarer Nach- 
barschaft, so daB der Wirkungsgrad relativ hoch ist. 4o 
[0006] Mit EP 0 580 107 A1 Ist ein ahnliches System 
beschrieben. Auch hier handelt es sich um schienenge- 
fOhrte Fahrzeuge. die Qber einen eigenen Antrieb verfO- 
gen und transformatorisch Qber Kbppelspulen mit 
Energie versorgt werrfsn. Es wird erwahnt. daB das 45 
Fahrzeug Ober eine Batterie verfQgen kann. 
[0007] Ein weiteres schienengefuhrtes Fahrzeug mit 
beruhajngsloser EnergieQbertragung ist durch EP 0 
647 552 A1 bekannt Hier werden Verbesseaingen an 
der SchienenfOhrung beschrieben. so 
[0008] Die berOhrungslose tnduktive EnergieCtt}ertra- 
gung fur Schienenfahrzeuge ist Wsher relativ wenig ein- 
gesetzt und bekannt geworden. Eine grOSere 
Bedeutung haben ganz andere Fahrzeuge en-eicht Bei 
den sogen, fahrerlosen Transportlahrzeugen handelt es ss 
sich meistens um batteriebetriebene Fahrzeuge. die 
Ober ein eigenes Lenksystem verfOgen. Sie sind nicht 
schienengefQhrt sondern orlentieren 8k:h z.T an Induk- 



tlonsschleifen in der Fahrbahn. Verfahren zur FQhrung 
dieser Fahrzeuge sind seit langem bekannt. Mit DE 21 
37 631 C3 ist die Spurfuhrung eines solchen fahrerlo- 
sen Transponfahrzeuge Qber einem einzelnen Leiter in 
der Fahrt)ahn ausfuhrlich beschrieben. Die MeBeinrfch- 
tung verf Qgt Qber zwei Sensorelemente. die das magne- 
tische Fekl des Leitdrahtes aufnehmen. 
[0009] Wenn die MeBeinrichtung und damit das Fahr- 
zeug mittig Ober dem Leitdraht sleht hat die vertikal ste- 
hende Spule. die haufig auch als Differenzspule 
bezeichnet wird. gerade kein Signal. Die horizontal ste- 
hende Spule. die auch als Referenz- oder Summen- 
spule bezeichnet wird, hat dann gerade das grOBte 
Signal. Eine Abwefchung nach rechts oder links ergibt 
sofort ein Signal an der vertikal stehenden Spule. Die- 
ses Signal hangt in der GrOSe von der Entfernung zum 
Leitdraht ab. Das Vorzeichen des Signals in Bezug auf 
die Referenzspule sagt aus, ob sich das Rihrzeug nach 
rechts oder links vom Leitdraht entfemt hat. 
[001 0] Verfahren. die zur kontaktlosen Energie^ersor- 
gmg und auch gleichzeitig zur PosHioniemng und/oder 
SpurfOhaing von Objeklen benutzt weiden. sind in die- 
sem Zusammenhang nteht bekannt 
[001 1 ] Diese Aufgabe wird gemSB dem Kennzeichen 
des Patentanspruchs 1 gelOst Hiernach wind ein Objekt 
positioniert und/oder gefQhrt und gleichzeitig berOh- 
rungstos von einem Energieabgeber mit Energie ver- 
sorgt Eine MeBeinrichtung stellt dabei die Lage des 
Energieaufnehmers in Bezug zum Energieabgeber test. 
Die MeBeinrichtung muB hierzu das von dem Energie- 
abgeber erzeugte Feld ausmessen. Das MeBergebnis 
wird venrt^endet, um Energieaufnehmer und Energieab- 
geber in Bezug zueinander zu positlonieren und/oder zu 
fuhren. 

[0012] Nach Anspruch 2 erfolgt die EnergieQbertra- 
gung transformatorisch. Dies ist z.B, der Fall, wenn es 
sich um einetieffrequente elektromagnetische Obertra- 
gung handelt Prinzipiell sind sehr hohe Freqeunzen 
Z.B. Qber 1 GHz zwar mOglich, aber schlechter geeignet 
als Firequenzen z.B. um 10 kHz. Sehr hohe Frequenzen 
mOBten grundsatzttoh geschlnnt werden und sind bei 
hohen Leistungen for Personen schadlicher, Vorteilhaft 
Ist es. wenn nach Anspruch 3 sich die MeBeinheit auf 
dem Objekt bef indet, Dann sind die Signale zur Positio- 
nierung un:jJcaeT FChrung des Objektes dort, wo sie 
benOtigt v/erden. 

[001 3] Eine groBe Bedeutung des Verfahrens liegt in 
der Positionierung und/oder FQhrung von Fahrzeugen. 
In Anspruch 4 sind nur allgemein Fahrzeuge enwahnt. 
Hierzu gehOren Fahrzeuge mit und ohne Fahrer, also 
auch automatisch gefuhrte Fahrzeuge. 
[001 4] Anspruch 5 beschreibt den geeigneten Aufbau 
von Energieabgeber und Energieaufnehmer. FOr die 
transfomiatorische Ubertragung besteht die Primar- 
spule aus mindestens einer Leiterschleife in der Fahr- 
bahn und die Sekundarspule aus einer Koppelspule am 
Fahrzeug. Des weiteren wird zur Erzeugung des Feldes 
ein Wechselstromgenerator oder Sender benSligt. Die 
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Obertragene Energie wird auf dem Fahrzeug zum 
Antrieb, zur Steuerung und fOr andere Aufgaben benO- 
t'gt Es ist nicht besonders erwahnt aber selbsWer- 
standlich. da8 es von Vort©l sein tenn. die 
LeiterscWeife und die Kbppe!spule durch Kondensato- 5 
ren jeweils in Resonanz zu bringen. Die Kbppelspute 
besteht in der praktischen Ausfuhrung meistens aus 
mehr a)s einer Windung. Die l^3ppetspule rmjB nicht 
rundsein. 

[0015] Clber die Unge der Koppelspule Oder Leiter- to 
schlelfe ist nichts festgelegt, Es ist jedoch naheliegend. 
daB die Koppelspule meistens kOrzer ist als das Fahr- 
zeug und daB die Leiterschieife prtnzlpiell auch mehr 
als 1000 m lang sehr kann. 

[0016] FOr die EnergieObertragung sollen die Leiter- 15 
schleife in der Fahrt>ahn und die Koppelspule gOnstig 
zueinander stehen. Deshato sol! nach Ar^ruch 6 Hin- 
und RQcMeiterscNeife parallel zur Fahrbahn verlaufen. 
In der Praxis wird die LeHersdileife etwa so breit sein 
wie die Koppelspule. Wenn die Koppelspule mittig Ober 20 
der Leiterschleile ist. wird bei tieffrequentertranslbmia- 
torischer Ubertragung die Kopplung am gunstigsten 
sein. 

[001 7] Nach Anspruch 7 wird die MeBeinrichtung auf 
dem Fahrzeug befestigt Dadurch ist die Position der 2s 
MeBeinrichtung in Bezug auf das Fahrzeug festgelegt 
Abweichungen der MeBeinrichtung nach rechts Oder 
links ergeben stch dann aus entsprechenden Abwei- 
chungen des F^hrzeugs von der Sollspur. 
[001 8J Wenn die Fahrt)ahnmitle der Mitte zwischen 30 
Hin- und RucWeiter der parallelen Leiterschieife ent- 
sprechend sdl, dann ist es gOnstig, die MeBeinrichtung 
z.B. mittig vor der Vorderachse am Fahrzeug zu befosti- 
gen, so daB die MeBeinrichtung bei normaler Fahrt mit- 
tig Ober der Leiterschieife steht. 35 
[001 9] Ein weiterer mCglicher Einbauort ist Ober dem 
Hin- bzw. ROcWeiter. Man kann die MeBeinrichtung 
auch so aufteilen, daB je ein Sensorelement rechts und 
links im gleichen Abstand zur Mitte befestigt wird. Die 
MeBeinrichtung ist entsprechend auszurichten. 40 
[0020] Bei tieffrequenten Ubertragungen z.B. 5 kHz 
wirkt Qbenmegend die magnetische Kbmponente. Nach 
Anspruch 8 eignen sich dann Spulen Oder Halletemente 
als Sensorelemente. 

[0021] In Anspruch 9 ist beschrisbsn, daB die std- 45 
rerrfs Aterahlur^ im Fernfeld wesentiich reduzlert 
werden kann, wenn die Leiterschieife gekreuzt wird. 
Wird beispielsweise bei einer 60 m langen Leiterschieife 
die Kreuzung In der Mitte vorgenommen, so wird das 
StOrfeld In 300 m Entfernung abhangig von der MeB- so 
richtung urn mehr als F^or 1 00 Weiner sein kOnnen als 
bei einer nicht gekreuzten Leiterschieife. 
[0022] Nach Anspruch 1 0 kann die MeBeinrichtung so 
ausgelegt sein, daB die Kreuzungsstelle Oder das Ende 
einer Leiterschieife erkannt wird. Dies kann beispiels- ss 
weise festgestellt werden. wenn in der MeBeinrk:hung 
als Sensorelement eine SpUe mit senkrechter magneti- 
scher Achse venwfendet wind und die Spiie mittig Ober 



der Leiterschieife befestigt ist. An der Kreuzungsstelle 
bzw. am Ende der Leiterschieife geht das Ausgangssi- 
gnal der Spule gegen Null. Bei Welter^hrt erfbtgt eine 
Phasenumkehr. 

PK)23] Damit das Fahrzeug auch ohne Leiterschieife 
tahren kann, wird es nach Anspruch 1 1 n^ einer Batte- 
rie ausgerOstet Ober der nSchsten Leiterschieife kann 
die Batterie nachgeladen werden. Des weiteren kann 
das batteriegetriebene Fahrzeug natOrlich problemlos 
Ober Kreuzungsstellen in der Leiterschieife fahren. 
[0024] An Verzwetgungsstellen oder Fahrbahnkreu- 
zungen mOssen verschiedene Leiterschleifen instalHert 
werden. Die MeBeinrichtung kann so gestattet sein. daB 
sie der gewQnschten Leiterschieife fotgen kann. Dazu 
kann die MeBeinrichtung beispielsweise frequenzselek- 
tiv sein. Dann mussen ailerdings die betreffenden Lei- 
terschleifen verschiedene Frequenzen haben. Die 
Koppelspule im Rihrzeug muB dann entsprechend 
breitbandig oder In der Resonanz nachstimmbar sein. 
[9025] Urn Energie zu sparen. mOglichst wenig st<y- 
rende Felder zu erzeugen und/oder zur einfachen 
Gestaltung der Spurfuhrung des Fahrzeugs kOnnen 
nach Anspruch 13 die Leiterschleifen ein- und ausge- 
schahet werden. Nur die jeweils benOtigte Leiterschieife 
muB eingeschaltet sein. 

[0026] OblichenweiseiaBt sich ein Fahrzeug stabillen- 
ken, wenn sich die MeBeinrichtung in Fahrtrichtung 
vorn am Fahrzeug befindet. Fur Fahrzeuge, die auch 
rOckwSrts fahren kOnnen, sollte nach Anspruch 14 auch 
hinten am Fahrzeug eine MeBeinrichtung vorgesehen 
sein. 

[0027] Wenn das Fahrzeug vorn und hinten lenken 
kann. kOnnen die Hinterrdder in der Spur der Vorderra- 
der laufen. Dadurch wird die sogen. HOIlkurve, also die 
t>enOtigte Fahrbahnbreite geringer. 
[0028] Nach Anspruch 1 5 sollte sich dann die Koppel- 
spule in der Fahrzeugmitle bef inden. Durch die beiden 
MeBeinrichtungen und ggf. durch Verwendung weiterer 
Sensoren. z.B. Inkrementalgeber und Lenkpotentiome- 
ter, kann das Fahrzeug so gefQhrt werden, daB die Kop- 
pelspule in einer gOnstigen Positton Ober der 
Leiterschieife gehalten wird. 

[0029] FOr die Feststellung des Standortes eignen 
sich nach Anspruch 16 Referenzmarken. Hiermit wird 
auch die Pos.^cn langs zur Leiterschieife erfaBt. Als 
Referenzmarken eignen sich Transponder. Magnate 
und optische Marken. Das entsprechende Lesegerdt 
befindet sich am Fahrzeug. 

[0030] Nach Anspmch 1 7 kann das Schalten der L^- 
terschleifen von der Position des Fahrzeugs abhangig 
gemacht werden. Sobald detektiert wurde, daB sich das 
Fahrzeug am Ende einer Leiterschieife Oder an einer 
Abzwelgsteile befindet kann die neue we'rterfQhrende 
Leiterschieife zugeschaltet und die bisher benutzte Lei- 
terschieife ahgeschaltet werden. 
[0031] Im Obergangsber^ch von einer Leiterschieife 
auf die nachste Leiterschieife oda- an der Kreuzungs- 
stelle ©ner Leiterschieife bietet es sith nach Anspruch 
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18 aa zwei getrennte Koppelspulen zu verwenden. 
ZweckmaSigerweise befinden sich cfie KDppelspulen 
hintereinander, so da6 zumindest die eine Oder andere 
Koppelspule Energie liefern kann. Zwei Koppelspulen 
sind von Vorteil, wenn man auf araJere Energiequellen. 5 
Z.B. den Akkumulator. vendchten will. 
[0032] Nach Anspruch 1 9 wird die MeBetnrichtung so 
befestigt. daO sie mitgelenkt wird. Hierzu bieten sich die 
gelenklen RSder, Radschenkel, Spurstangen oder son- 
stige Vorrichtungen an. Die mitgelenkle MeBanrichtung 10 
hat bei Kurvenfahrt vor der Vorderachse eine gOnstige 
Position. Die MeBeinrichtung wird dann der Kurve sozu- 
sagen vorausschauend nachgefQhrt. 
[0033] AusfQhaingsbeispiele der Eifindung slnd in 
den nachfolgenden Zeichnungen dargestellt und wer- is 
den im fblgenden ndher beschrieben. Es zeigen 

Fig. 1 die Energiekopplung im Querschnitl 

Fig. 2 die Draufsicht einer Fahrzeugfuhrung 

Rg. 3 das Schatten von Leiterschleifen. £o 

[0034] Ein mOgiiches Ausfuhrungsbeispiel der Ener- 
giekopplung zeigt Fig.1 im Querschnitt Die Leiter- 
schlelfe (1) mit dem Hin- und RucWerter befindet sich 
vergossen in einer Nut (5) in der Fahrbahn (27), Dar- zs 
Qber befindet sich die Kqppelspule (2). Des weiteren ist 
zur Feldverstarkung ein zusatzlicher FerritkOrper (6) zu 
sehen. Die Kbppelspule ist am F^hrzeug (3) mOglichst 
tief befestigt, so dal3 mOglichst vie! Energie Qbertragen 
werden l®nn. Es ist aber zu beachten, daB natQrIich so 
wegen Unebenheiten urxJ dergl. ein gewisser Mindest- 
abstand zwischen der Koppelspule (2) und der Fahr- 
bahn (27) eir^ehalten werden muS. Die Kbppelspule 
(2) kann grundsdtzlich so aufgehangt sein. da6 sie nach 
oben hin zum Fahrzeug (3) ausweichen kann. Dazu 55 
kOnnte Koppelspule (2) federnd aufgehangt sein 
und/oder mit einem eigenen Radsatz nahe Ober dem 
Boden gehalten werden. Es kOnnen AbstSnde von deut- 
lich unter 10 mm zwischen der Kbppelspule (2) und der 
Fahrt>ahn (27) realisiert werden. 40 
[0035] Des weiteren ist im Fahrzeug (3) ein Schwing- 
kreiskondensator (12) zur Herstellung der Resonanz 
und ein Auskoppelkondensator (13) zu sehen. Wenn 
die Leiterschleife (1) verschiedene Frequenzen haben 
kann, sollte auch der Schwingkreiskordensator (12) 45 
enfeprechend grSBer oder Weiner geschaltet werden 
kOnnen. Ober die Gleichrichtung (7) kann die Energie 
der Last (8) zur VerfQgung gestelit werden. Die Last (8) 
kann aus hier nicht dargesteliten Motoren. Steuerui^- 
komponenten einem Akkumulator oder anderen Bau- so 
gruppen bestehen. 

[0036] Die MeBeinrichtung (4) besleht beispielsweise 
aus der Differenzspule (9), die das horizontale magneti- 
sche Feld aufnimmt der Summenspule (10). die das 
senkrecht stehende magnetische Feld aufnimmt sowie 55 
einer Auswerteeinrichtung (11). Die Auswerteeinrich- 
tung (11) Obemimmt die Verstarkung der Sensorsi- 
gnale. so daB nicht dargestellte Verstdrker bzw. 



Motoren zur Lenkung des Fahrzeugs angesteuert wer- 
den kfinnen. Die Auswerteeinrichtung (11) kann einen 
Rechner enthalten. 

[0037] Die MeBeinrichtung (4) hat einen gQnstigen 
Standort in Fahrtrichtung vor dem Fahrzeug mittig 
angeordnet in geeigneter HOhe. Diese HOhe kann z.B. 
der Breite der Leiterschleife (1) entsprechen. Wegen 
der Ubersichtlichkeit wurde die MeBeinrichtung (4) in 
der Fig. 1 jedoch im oberen Teil des Fahrzeugs (3) dar- 
gestellt. 

[0038] Wie aus der Rg. 1 zu ersehen ist. laBt sich die 
Leiterschleife (1) sowohl fQr die EnergieObertragung als 
auch for die Spurfuhrung des Fahrzeugs (3) venwenden. 
Es ist bei gOnstiger Ausgestaitung des Verfahrens 
sichergesteilt daB die Koppelspule (2) immer optimal 
Qber der Leiterschleife (1) gefuhrt wird. 
[0039] Die Draufsicht einer FahrzeugfOhrung wnrd 
durch Rg. 2 verdeutlicht Es Ist das Fahrzeug (3) mit der 
etwa mittig angeordneten Kbppelspule (2) und der MeB- 
einrichtung (4) zu sehen. Die Leiterschleife (1) wird 
getrieben durch den Wechselstromgenerator oder Sen- 
der (21). Die Leiterschleife (1) hat an der Kreuzungs- 
stelle (22) den Hin- und ROcWeiter vertauscht. 
Hierdurch werden im Fernfeld die stOrenden Signale 
wesentiich reduziert Am Leiterschleifenende (23) der 
Leiterschleife (1) kann die SpurfOhrung und Ener^pe- 
Qbertragung prinz'9>iell von der Leiterschleife (24) Qber- 
nommen werden. Das Fahrzeug (3) veriaBt jedoch die 
ursprQngliche Spur und wird bereils der Leiterschleife 
(2^ nachgefOhrt 

[0040] Dazu kann das Fahrzeug (3) den Befehl gehabt 
haben, an der in oder auf der Fahrbahn befindlichen 
Referenzmarke (26) in die neue Fahrtrichtung abzubie- 
gen bzw. der neuen Frequenz der Leiterschleife(25) zu 
fblgen. Die Leiterschleifen (1) und (25) haben verscNe- 
dene Frequenzen. Das Detektieren der Referenzmarke 
(27) geschieht durch den am Fahrzeug 3 befestigten 
Leser (14). 

[0041 ] Prinzipiell kann das Fahrzeug jederze'it von den 
Leiterschleifen abwek^hen. Hierzu sind jedoch dann in 
der Regel weitere Sensoren. z.B. fnkrementalgeber, 
Lenkwinkelpotentiometer vorteilhaft. Insbesondere 
dann, wenn die Strecken lang sind. Des weiteren ist es 
vorteilhaft. wenn das Fahrzeug einen Akku hat, so daB 
es ebenfalls die Leiterschleife (1) veriassen kann oder 
aber auch die Kreuzungsstelle (22) QbertH-Qcken kann. 
Falls dieser Akkumulator nicht voriianden ist, kOnnte 
das f^rzeug evtl. aufgrund seiner Massentragheit 
Qber die Kreuzungsstelle (22) ruber rutschen oder es 
verfugt Cber zwei getrennte Koppelspulen (2), die hin- 
tereinander angeordnet sind, so daB zumindest eine 
der beiden Koppelspulen ausreichend Energie liefert, 
um das Fahrzeug welter zu versorgen. 
[0042] Das vorteilhafte Schalten von Leiterschleifen 
ist in Rg. 3 dargestellt Es sollte mOglichst immer nur die 
L^erschleife eingeschaftet sein. die auch benOtigt wird. 
Dat)€i kOnnen mehrere Leiterschleifen (31) bis (37) von 
einem WechselstrcHTigeneiator oder Sender (25) 
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gespeist werden. Zu sehen tst eine gerade StreckenfQh- 
rung mft den Leilerschlerfen (31) - (35) und ein Abzweig 
mit den Leiterschleifen (36, 37). Die Leiterschlerfen wer- 
den in diesem Beispiel Ciber RelaistoitaWe geschaltel. 
[0043] Vorteiihaft ware es, wenn die Leiterschlerfe 
mOglichst Mein. evtl. audi gekreuzt ist. Dann sind die 
StOrausstrahlungen. die andere In der Nachbarschaft 
befindliche Einrlchlungen stOren kftnnten und u.U. 
sogar fOr Personen beeintrachtigerKj oder gesundheits- 
schadlich sein kOnnen. am Weinsten. Wenn eine Leiter- 
schleifeniange recht mehr als die Hdlfte der 
Fahrzeugidnge ausmacht, kann bei gOnstiger Ausle- 
gung dafur gesorgt werden. daB die betreffende 
Schleife immer durch das Fahrzeug abgedeckt bleibt. 

PatentansprOche 

1. Verfehren zur kontaktlosen Energievercorgung 
SQwie Positionierung und/oder Fuhrung eines 
Objektes. bestehend aus etner Einrichtung mit min- 
destens einem Energieabgeber und einem davon 
getrennten Energieaufnehmer auf dem Objekt. 
sowie aus einer Me6einrichtung, die die Lage des 
Energieaufnehmers in Bezug auf den Energieabge* 
ber feststellt, dadurch gekennzeichnet 

daB die MeBeinrichtung das EnergiefeU aus- 
miBtund 

daB von der MeBeinrichtung Signale erzeugt 
werden, not denen Energieaufnehmer und 
Energieabgeber in Bezug zuanander positio- 
niert und/oder gefuhrt werden kOnnen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB die Energie im wesentlichen transformato- 
risch vom Energieatsgeber auf den Energieauf- 
nehmer Obertragen wind. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
che dadurch gekennzeichnet 

daB sich die MeBeinrichtung auf dem Objekt 
befindet 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
che dadurch gekennzeichnet 

daB es sich bei dem Objekt um «n Fahrzeug 
handelt. 

5. Vertahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
che dadurch gekennzeichnet 

daB es stch bei dem Energieabgeber im 
wesenttk^en um einen Wechseistromgenera- 
tor Oder Sender rrnt mindestens einer Leiter- 



schte'rfe in der Fahrtjahn hand^ utkJ 
daB der Energieaufnehmer u.a. aus einer Kop- 
pelspule am Fahrzeug besteht und 
daB die Energie ais Versorgungsenergie fCtr 
s das Fahrzeug benOtigt wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
Che dadurch gekennzeichnet. 

10 daB die Leiterschleife in der Fahrt)ahn 

gestreckt ist und Hin- und RucMeiter im 
wesentlichen parallel zur Fahrt)ahn liegen. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
15 Che dadurch gekennzeichnet. 

daB die MeBeinrichtung auf dem Fahrzeug so 
fixiert ist daB es die Position des Fahrzeugs in 
Bezug auf die Fahibahn oder Fahrt>ahnmitte 
20 feststellt und 

daB von der MeBeinrichtung Signale geliefert 
werden. mit denen das Fahrzeug auf der Fahr- 
bahn gefohrt werden kann. 

25 8. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
che dadurch gekennzeichnet, 

daB das Energlefefd im wesentlichen magne- 
tisch ist und 

30 daB es sich bei den Energiesensoren in der 

MeBeinrichtung um Spulen oder Hallelemente 
handelt 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
35 Che dadurch gekennzeichnet. 

daB die Leiterschleife in der Fahrtjahn minde- 
stens einmal gekreuzt ist, so daB Hin- und 
RQckleiter die Seite wechsein und 
40 daB hierdurch die Abstrahlung im FernfeM 

wesentlich geschwdcht wird. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 

Che dadurch gekennzeichnet. 

45 

daB von der MeBeinrichtung die Kreuzungs- 
stelle und/oder das Leiterschleifenende 
erkannt wird. so daB das Fahrzeug hierdurch 
seine Position entiang der Fahrt^ahn feststellen 
50 kann. 

1 1 . Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- 
Che dadurch gekennzeichnet, 

55 daB das Fahrzeug b^ Verlassen der L^er- 

schletfe und/oder an Kreuzungsstellen zumin- 
dest zertweise mit einer bordeigenen Batterie 
weiterfahren kann. 
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einander befinden, so daB auch bei einer 
gekreuzten LeiterschleHe in der Fahibahn oder 
bei zwei verschiedenen Leiterschleifen In der 
Fahrbahn mindestens eine Koppeispule am 
Fahrzeug Energie aufnehmen kann. 

1 9. Verfahren nach einem der vofliergehenden AnsprO- 
che dadurch gekennzeichnet. 

daB die MeBeinhelt mrtgelenkt wird. 



13. Verfahren nach Anspruch 12 dadurch gekenn- 
zeichnet 

IS 

daB die Leiterschleifen schaHbar sind. 

14. Verfahren nach einem der vorhergehendenAnsprQ- 
Che dadurch gekennzeichnet. 

20 

daB auf dem Fahrzeug vorn und hinten jeweils 
eine MeBeinrichtung vorhanden ist und 
daB das Fahrzeug vorn und/oder hinten 
geienktwerdenkann. 

25 

15. Verfahren nach Anspruch 14 dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB die Koppeispule zur Energieaufnahme 
sich in der Mitle des Fahrzeugs befirdet und 30 
daB sie dann auch bei Kurvenfahrt optimal mit- 
tig uber der Leiterschleife In der Fahrt)ahn 
gefOhrtwcrdentenn. 

16. Verfahren nach einem der vorhergehendenAnsprO- 35 
Che dadurch gekennzeichnet 

daB sich entlang der Fahrbahn Referenzmar- 
ken befinden und 

daB diese Referenzmarken durch bordelgene 40 
IVIittel festgestellt wenden kOnnen. so daB auch 
eine Aussage Qber die Position des Fahrzeugs 
entlang der Fahrbahn gegeben isL 

17. Verfahren nach Anspruch 13 dadurch gekenn- 45 
zetchnet, 

daB die Position des Fahrzeugs entlang der 
Fahrt)ahn vorn Fahrzeug selbst Oder von ^ner 
Steuerung an der Fahrstrecke ert^annt wird und so 
daB jeweils nur die vorn Fahrzeug benOtigte 
Leiterschleife eingeschaltet wird. 

18. Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
che dadurch gekennzeichnet. ss 

daB sich auf dem Fahrzeug jeweils zwei Ener- 
gieaufnehmer bzw. zwei i^pelspulen hinter- 



12. Verfahren nach einem der vorhergehendenAnsprO- 
Che dadurch gekennzek;hnet 

daB verschiedene Leiterschleifen in der Fahr- 
bahn vorhanden sind, 5 
daB die Leiterschleifen parallel zueinander lie- 
gen und/oder sich aua\ Ckberschneiden kOnnen 
und 

daB das Fahrzeug bei Bedarf die Fahrtrichtung 
wedisein kann. urn einer dieser Leiterschleifen 10 
zu fblgen. 
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Fig. 3 
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